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Dans le monde…
Passage du Nord-Ouest et navigation en 2016
À la fin de chaque été, les satellites qui
observent notre planète viennent nous
rappeler l’état de la banquise arctique et
nous éclairer sur la navigabilité des
passages maritimes reliant les océans
Atlantique et Pacifique. De toutes ces
routes, la plus mythique, celle qui a
résisté le plus longtemps aux
explorateurs, est le passage du Nord-
Ouest, qui longe le Grand Nord
canadien du détroit de Davis, entre
Groenland et Terre de Baffin, au détroit
de Béring.
Parti en août 1850 du détroit de Béring, le
premier à avoir établi l’existence d’un tel
passage et à en avoir fait une navigation
quasi complète est Robert McClure. En
1853, après plusieurs hivernages,
accompagné de quelques hommes, et
à l’aide de traîneaux, il rejoint
l’HMS Resolute qui a entrepris le voyage
par l’ouest. La jonction est établie.
Le succès total ne vient que cinquante
ans plus tard, à l’initiative du Norvégien
Roald Amundsen. Avec un équipage de
cinq hommes, sur un voilier de pêche, le
Gjøa, son voyage entamé en 1903
durera plus de trois ans : deux
hivernages pour compléter la seule
traversée des îles canadiennes et un
troisième pour rejoindre le détroit de
Béring. C’est un exploit, la route est
ouverte, mais peu nombreux sont ceux
qui s’y lanceront, à peine une dizaine
dans les 70 ans qui suivent.
Robert Headland de l’Institut de
recherche polaire Scott de l’université
de Cambridge (Royaume-Uni) a recensé
83 traversées complètes au cours du XXe
siècle1, dont deux sous pavillon
français : Vagabond II (1985-1988) et
Ocean Search (1999), des voiliers d’une
douzaine de mètres. Entre 2000 et fin
2016, il en a enregistrées 175. Leur
nombre ne fait qu’augmenter, les
navires sont de moins en moins
nombreux à hiverner (17 seulement) et
de plus en plus gros : les explorateurs
sur petits voiliers ne représentent plus
qu’un tiers des traversées, les escorteurs
et leurs brise-glace un autre tiers, les
navires de croisière plus de 15 % et les
navires de recherche à peine 2 %2. On
note une forte présence de bateaux
français, 26 depuis 2000, 8 pour la seule
saison 2016, dont deux traversées en
solitaire.
Par rapport au passage du Nord-Est qui
longe la Norvège et la Russie, dont la
partie dans les eaux territoriales russes
est aujourd’hui appelée communément
route maritime du Nord, le passage
du Nord-Ouest n’en est qu’à ses
balbutiements pour ce qui est du
transport de fret. Pour l’année 2012, le
Bureau d’information de la route
maritime du nord, basé en Norvège à
Kirkenes, fait état de 46 passages pour
un fret de 1,3 million de tonnes3, tandis
que, pour la même période, seuls
50 400 m3 d’hydrocarbures ont été
convoyés par le passage du Nord-Ouest1.
Cet été, la presse a largement commenté
la maxi-croisière américaine qui en
moins d’un mois, avec quelque
1 700 passagers à bord (dont 650
Figure 1. Passage du Nord-Ouest observé le 9 août 2016 par le radiomètre imageur visible infrarouge VIIRS du satellite Suomi (image préparée par Jeff
Schmaltz de la Nasa). La route la plus au sud, dite d’Amundsen, qui va de la Terre de Baffin, en passant par les détroits de Lancaster (1), Barrow (2), Peel
(3), Rae (4) jusqu’au golfe d’Amundsen, est navigable et largement libre de glace.
La Météorologie - n° 95 - novembre 20162
Éc
ho
s
MTO 95-En entier:Mise en page 1  18/10/16  10:10  Page 2
membres s’équipage), a effectué le
passage suivant la route ouverte par
Amundsen. Ce dont on a moins parlé,
c’est de la préparation du navire et de la
couverture sécuritaire apportée à ce
passage exceptionnel, en particulier par
les garde-côtes américains et par la
présence d’experts et d’un navire
accompagnateur, le RRS Ernest
Shackleton du British Antarctic Survey.
Si, pour l’occasion, le navire de croisière
a été équipé de moyens de surveillance
radar adaptés, sa coque n’a pas été
renforcée pour affronter les glaces. Sa
sécurité a été principalement assurée par
le RRS Ernest Shackleton capable de
briser des glaces de 1 à 2,5 mètres
d’épaisseur. Celui-ci avait aussi à bord
deux hélicoptères et divers équipements
pour faire face aux situations d’urgence
et prévenir la pollution aux
hydrocarbures. D’après les informations
des organisateurs, ses annexes
pneumatiques ont aussi assuré les visites
à terre. Un nombre jamais vu de
touristes a ainsi pu fouler des terres
jusqu’ici rarement visitées. À ceux
qui ne pouvaient se déplacer, il était
proposé un suivi cinématographique
en temps réel sur grand écran avec
des manipulations interactives du
déplacement de drones équipés de
caméra.
En sus des avancées technologiques,
d’un engouement médiatique pour les
régions polaires, ce sont bien sûr la fonte
de la banquise et les conditions
météorologiques qui expliquent cette
augmentation de la circulation et la
banalisation de ce qui autrefois relevait
d’un exploit longuement préparé.
Depuis plusieurs années, les images
satellitaires largement diffusées par la
Nasa le font savoir à tout un chacun.
Celles du 9 août 20164 (figure 1), du
31 août 20155 ou de 20076 montrent des
chenaux largement dégagés. L’année
2007, où le retrait des glaces et de la
banquise arctique a atteint un record, les
deux routes principales étaient ouvertes,
celle plus au sud dite « d’Amundsen »
qui est aujourd’hui régulièrement
ouverte pendant plusieurs semaines
l’été, mais surtout la plus au nord par le
détroit de McClure et le chenal de Parry.
Cette dernière est la seule route dont la
profondeur permettrait le passage de
gros cargos par les eaux territoriales
nord-américaines.
Car il n’y a pas que le tourisme.
L’ouverture des routes polaires est aussi
regardée de près par les opérateurs
pétroliers et par les transporteurs au long
cours qui relient les côtes américaines ou
européennes à l’Asie. À titre d’exemple,
il y a environ 20 000 km de Shanghai à
Hambourg par le canal de Suez, on gagne
environ 5 000 km par le passage du
Nord-Est, 4000 par le passage du
Nord-Ouest et, si un jour la route
transpolaire directe par le Spitzberg
s’ouvrait, le gain serait de 7 000 km. Le
port deYokohama, plus proche du détroit
de Béring que Shanghai de 1 500 km, ne
manquerait pas de modifier la position
stratégique du Japon par rapport à la
Chine. Ces options sont analysées en
termes de gain de temps, de coût
d’assurance, de frais de transit ou de
taxes de passage par les financiers, et les
développements futurs envisagés ne
manquent pas d’alimenter de nombreux
débats, tant scientifiques, qu’écologiques
ou politiques. Et ceci avec une acuité
particulière, car en 2016 la banquise
aurait atteint vers le 10 septembre un
minimum d’extension proche de ceux de
2007 et 2012 (figure 2). À suivre…
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Figure 2. La banquise arctique aurait atteint son minimum d’extension (4,14 millions de km2)
le 10 septembre 2016, à rapprocher des 4,17 atteints le 18 septembre 2007 et du minimum
historique de 4,10 atteint le 26 août 2012. En orange, l’extension médiane pour le 10 septembre pour
la période 1981-2010. Une croix indique le pôle Nord. Crédit : National Snow and Ice Data Center,
http://nsidc.org/arcticseaicenews/2016/09/2016-ties-with-2007-for-second-lowest-arctic-sea-ice-minimum/
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